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A process for shifting an automatic transmission 
in a motor vehicle having an electronic engine 
timing system which is electrically coupled with a 
driving element (e.g., an accelerator pedal). The 
electronic engine timing system is electrically 
coupled with an electronic transmission control 
system. When a change-gear operation is taking 
place in the automatic transmission and the 
automatic transmission is in a critical shifting 
phase, and simultaneously the driving element is 
adjusted to demand increased output from the 
engine, if the rate of the adjusting change and the 
extent of the desired new output together exceed 
a predetermined value, the increase in engine 
output is delayed and/or the gradient of the 
engine output increase is limited or delayed by 
adjusting the engine timing system 
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© Kraftfahrzeug mit einern Automatikgetriebe 
© Verfahren zum Schalten elnes Automatikgetriebes (6) 

in einern Kraftfahrzeug, das eine elektronische Motor- 

steuereinrichtung (14) enthalt, welche mit einern Fahrele- 

ment (16) elektrisch gekoppelt 1st. Die elektronische Mo- 

torsteuereinrichtung (14) ist mit einer elektronischen Ge- 

triebesteuerelnrichtung (8) elektrisch gekoppelt. Eine Ver- 

anderung der Einstellung des Fahrelements (16) in Rich- 

tung auf eine hohere Leistung des Motors (1 2) wird, wenn 

die Geschwindigkeit der Einstellungsveranderung und 

die GroGe der gewunschten neuen Leistung zusammen 

einen vorbestimmten Wert ubersteigan, jeweils dann erst 

nach einer zeittichen Verzogerung und/oder mit einer Re- 

duzierung des Gradienten oder einer Begrenzung des 

Gradienten der Letstungszunahme von der Motorsteuer- 

einrfchtung (14) an dem Motor (12) ausgefuhrt, wenn 

wahrend einer solchen Einstellungs-Veranderung des 

Fahrelements (16) Im Automatikgetriebe (6) gerade ein 
' Gangschaitvorgang ablauft und sich dabei das Automa- 
f tikgetriebe (6) in einer kritischen Schaltphase beflndet. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einem Auto- 
matikgetriebe und ein Verfahren zum Schalten dieses Auto- 
matikgetriebes gemaB dem Oberbegrifl der Aospctiche I 5 
und 6. 

Automatikgetriebe imRahmen der Erfindung sind sowohl 
voliautoinatische Getriebe, bei welcben Gauge in AbhSn- 
gigkeit von der Falirzeug-Geschwindigkeit automatisch ge- 
schaltet werden, als auch teilautomatische G etriebe, bei wel- to 
chcn cin Fahrcr die Gctricbcgangc rnanucll wahicn kann 
und dann der gewahlte Gang automatisch geschallet wird, 
sowie Getriebe, welche beide Mdglichkeiten beinhalten. 

Bei den meisten Kraftfahrzeugen bleiben die Motoren 
und Getriebe in alien Betriebssituationen gleich eingestellt, 15 
insbesondere der ZUndwinkel bei Ottomotoren und der Sy- 
stem-Fliissigkeitsdruck zur Betaligung yon Schaitkuppiun- 
geh und Schalthremsen im Automatikgetriebe; Der Motor 
reagiert nur auf Anderungen der Stellung des Gaspedals. 
Anstatt "Gaspedal" wird im folgenden der Ausdruck Tahr- 20 
element" verwendet fur alle Arten von fuflbetatigbaren Oder 
manuell betatigbaren Brennstoffeinstellelementen von Otto- 
motoren und von Dieselmotoren. 

In der Praxis ist es zumindest bei Fahrzeugen der gehobe- 
ncn Klassc bckannt, wahrend cincs Gangwcchsclvorgangcs 25 
des Automatikgetriebes beim Ottomotor den ZUndwinkel zu 
verandern oder beim Dieselmotor die Dieselbleinspritzung 
zu drosseln oder den Systemdruck der Fliissigkeit, welche 
Schaltkupplungen und/oder Schaltbremsen betetigt, abzu- 
senken, damit die Gange "weich" geschaltet werden, insbe- 30 
sondere wenn das Kraftfahrzeug mit einer auf einen niedri- 
gen Wert am Fahrelement eingestellten Motorieistung rollt, 
z. B. bergab, oder beim "langsamen" Beschleunigen. 

Die Erfindung betrifft Automatikgetriebe, bei welchen 
bei einem Gangwechsel die Kombination der ZahnrSder ge- 35 
andert wird, welche miteinander in Eingriff sind. HierfUr* 
enthalt das Automatikgetriebe Schaltkupplungen und meir 
stens auch Schaltbremsen. Zur Vereinfachung der Beschrei- 
bung wird nur der Bcgriff "Schaltkupplungen" verwendet, 
stellvertretend auch fur Schaltbremsen. 40 

GrundsStziich besteht bei alien bekannten Kraftfahrzeu- 
gen ein "kritischer Schaltzustand 11 itnmer dann, wenn eine 
oder mehrere Schaltkupplungen des Automatikgetriebes 
nicht mit dem vollen Fiitesigkeits-Systemdruck in ihre 
SchlieBstellung gedrangt werden. Ein solcher kritischer 45 
Schaltzustand liegt vor: 

a) Wenn eine zugeschaltete (abgebende) Schaltkupp- 
lung des bisherigen Ganges und eine zugeschaltete 
(ubernehmende) Schaltkupplung des neuen Ganges 50 
beide im Rcibbetrieb mit Schlupf arbeiten, d. h. wenn 
beide Schaltkupplungen in der Ubergabephase sind. In 
dicscr Obcrgabcphasc kann der Motor uncrwtinscht 
hoch drehen oder Uberdrehen, wenn der der Fahrer am 
Fahrelement plotzlich eine wesentlich hohere Motor- 55 
leistung einstellL 

b) Wenn die zugeschaltete Schaltkupplung kurz vor 
Synchronlauf rait ihrem Getriebeteil (Zahnrad oder ein 
Planetentrager eines Planetengetriebes) ist, und die ab- 
geschaltete Schaltkupplung bereits voUstandig geoff- 60 
net ist; oder wenn die zugeschaltete Schaltkupplung 
Synchronlauf mil ihrem Getriebeteii erreicht hat, je- 
doch ihr Kupplungs-ScblieQdruck noch nicht auf den 
vollen Systemdruck angestiegen ist. Wahrend diesen 
beiden Schaltphasen sind DrehmomentstSBe, beispiels- 65 
weise durch eine vom Fahrer am Fahrelement plotzlich 

' eingestellte wesentlich hohere Motorieistung, uner- 
wUnscht, da sie die zugeschaltete Schaltkupplung zu 
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einem starkeren Rutschen oder emeut zum Rutschen 
bringen konnen, bevor sie dann mit dem Erreichen des 
vollen Systemdmckes ihrer Kupplungs-Flussigkeit 
voUstandig geschlossen wird. 
c) Wenn der RUssigkeitsdruck der abgeschalteten 
Schaltkupplung unter den vollen Systemdruck abge- 
senkt wurde durch einen eingeleiteten Schaltvorgang 
und die abgeschaltete Schaltkupplung gerade noch 
voUstandig geschlossen halt oder noch im Reib- 
Schiupfbetrieb halt 

Dies bedeutet, daB der "kritische Schaltzustand 0 beginnt, 
sobatd der Fliissigkeits-SchlieBdruck einer abgeschalteten 
Schaltkupplung unter dem vollen Systemdruck absinkt, wo- 
bei der kridsche Schaltzustand dann der in der Ubergabe- 
phase anhalt, und dann noch so lange dauert, bis die zuge- 
schaltete Schaltkupplung eines neu gew&hlten Ganges von 
ihrer Betatigungsflussigkeit so stark in SchlieBstellung ge- 
drangt wird, daB sie bei der vom Fahrer am Fahrelement ein- 
gestellten Motorieistung nicht mehr rutschen kann. 

Das Fahrelement kann mechanised durch ein Gestange 
oder einen Seilzug mit der B rennstoffzuf uhreinrichtung des 
Motors, z. B. einem Vergaser oder einer Einspritzvorrich- 
turig, verbunden sein, oder elektronisch gekoppelt sein. Die 
hcutc bekannten clcktronischcn Brcnnstoff-Einstcllsystcmc 
in Kraftfahrzeugen verhalten sich wie die konventionellen 
mechanischen Brennstoff-Einstellsysteme. Hierbei fiihrt 
eine vom Fahrer des Kraftfabrzeuges gewdnschte Lei : 
stungsanderung, und damit Drehmomentanderung, des Mo- 
tors bei Betatigung des Fahrelements unmittelbar zu einer 
entsprechenden Erhahung oder Reduzierung der Motoriei- 
stung bzw. seines Drehmoments. Wenn vom Fahrer plotz- 
lich eine starke LeistungsSnderung gewtinscht und am Fahr- 
element eingestellt wird, wahrend gerade im Automatikge- 
triebe ein Schaitungsvorgang ablauft, dann kann der starke 
Anstieg des Motor-Drehmoments zu einem schlechten 
Schaltkomfbrt fiihren. Besonders kritisch sind z. B. automa- 
tische Gangschaltungen wahrend des Ausroliens des Fahr- 
zeuges oder das Schaltcn von Gangcn, wahrend dor Motor 
mit wenig Gas oder Standgas ISuft, und dabei die Schalt- 
kupplungen zur Optimierung des Schaltkomforts mit sehr 
kleinen KupplungsdrUcken betStigt werden. Wenn wahrend 
eines solchen Zustandes vom Fahrer am Fahrelement das 
Drehmoment des Motors plotzlich stark erhdht wird, so daB 
am Motor ein schneller Drehraomentanstieg entsteht, dann 
kann die HUssigkeits-Drucksteuerung, welche den Druck 
der Betatigungsflussigkeit der Schaltkupplungen des Getrie- 
bes steuert, unter Umstanden dem schnellen Drehmoment- 
anstieg des Motors nicht schnell genug folgen, so daB ein 
starker Schlupf in den Schaltkupplungen entsteht und der 
Motor hochdreht, beyor dann die Betatigungsflussigkeit der 
Schaltkupplungen den vollen Systemdruck erreicht und die 
Schaltkupplungen wicder schlicflt, Hierbei entsteht cin star- 
ker SchaltstoB. 

Durch die Erfindung soil die Aufgabe gel6st werden, bei 
Kraftfahrzeugen mit einem teilautomatischen oder vollauto- 
rnatischen Automatikgetriebe und einem elektronischen 
BrennstofT-Einstelisystem den Schaltkomfort wahrend kriti- 
sch en Schaltphasen des Automatikgetriebes deutlich zu ver- 
bessern. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung durch die 
Merkmale der Ansprilche 1 und 5 gelost. 

Weitere Merkmale der Erfindung sind in den Unleran- 
spriichen enthalten. 

Die Erfindung wird im folgenden mit Bezug auf die bei- 
liegende Zeichnung anhand einer bevorzugten Ausfiih- 
rungsform als Beispiel beschrieben. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 scheraotisch einen Teil eines Kraftfahrzeuges mit 
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einer Motor- und Getriebesteuerung gemSS der Erfindung. Bei alien AusfUhrungsformcn erfolgt die Verzogerung 

Fig. 1 zeigt schematisch einen Teil eines Kraftfahrzeug- und aae .Reduzierung oder Begrenzung des Gradienten der 

Fahrgestells2;jedarauf einen Verbrennungsmotor 12 (Otto- Dreh momentzunahrrte des Motors 12 automatisch durch 

motor oder Dieselmotor) mil einer elektronischen Motor- * elektronische MaBnahmen in der Motorsteuereinrichtung 14 

steuereinrichtung 14; ein mit dern Motor 12 tiber eine An- 5 in Abhangigkeit von den von der Getriebesteuereinrichtung 

triebsverbindung 10 antriebsnulBig verbundenes vollauto- 8 gemeldeten Betriebszustanden des Automatikgetriebes 6 

matisches oder teilautomatisches Automatikgetriebe 6 mit und in Abhangigkeit von der Einstellungsposilion oder einer 

einer elektronischen Getriebesteuereinrichtung 8 zur auto- Anderung der Einsteliungsposition des Fahrelements 16, 

matischen Schaltung von Gangen des Automatikgetriebes; wcnn wShrend einer kritischen Phase eines Gangwechsels 

und ein von einem Fahrer in Abhangigkeit von der ge- 10 des Automatikgetriebes 6 vom Fahrer am Fahreicment 16 

wiinschtcn Motorlcistung bzw. dcm gcwtinscbtcn Motor- cin schncllcr starker. Drchmomcntansticg gefordert wird. 

drehmoment einstelJbaren Fahrelement 16, welches Uber Vorzugsweise sind die Motorsteuereinrichtung 14 und die 

eine elektrische Leirung 18 oder drahtlos mit der Motorsteu- Getriebesteuereinrichtung 8 derart ausgebildet, daB sie eine 

ereinrichtung 14 gekoppelt ist, so daB vom Fahrer am Fahr- am Fahrelement 16 geforderte Drehmomentzunahme des 

element 16 vorgenommene Einstellungen und Einstellungs- 15 Motors 12 jeweils dann nicht verzogert oder nicht mit redu- 

anderungen der Motorsteuereinrichtung 14 mitgeteilt wer- ziertem oder begrenztem Gradienten der Drehmomentzu- 

den. In Fig. 1 ist das Fahrelement 16 als Gaspedai (fiir einen nahme am Motor 12 einstelien, wenn am Fahrelement 16 

Ottomotor oder als Fahrpedal zur Einstellung der DieselQl- nur eine kleihe oder nur eine sehr langsam zunehmende 

zufuhr zu einem Dieselmotor) dargestellL In abgewandelter Drehmomenterh5hung gefordert wird, 

AusfUhrungsform kann es auch ein manuell betatigbares 20 Bei einem Ottomotor, welcher eine Drosselklappe 22 zur 

Element sein. Regulierung der Brennstoff-Luft-Zufuhr aufweist, kann die 

Die elektronische Getriebesteuereinrichtung 8 teiit Uber oben beschriebene Verzogerung und/oderReduzierung oder 

einen seriellen Datenbus 20 der Motorsteuereinrichtung 40 Begrenzung des Gradienten der Drehmomentzunahme des 

mit, wenn das Automatikgetriebe 6 sich gerade in einer kri- Motors 12 durch entsprechend verzSgertes oder vedang- 

dschen Phase cincs Gangwechsels befindct. Wic cingangs 25 samtcs Of&icn der Drosselklappe 22 crrcicht werden. 

beschrieben wurde, kann die kritische Phase ein Teilzeit- Bei einem Dieselmotor kann die oben beschriebene Ver- 

raum oder der gesamte Zeitraumdes eingangs beschriebe- zSgerung und/oder Reduzierung oder Begrenzung des Gra- 

nen "kritischen Schaltzustahdes" sein. Wird durch den Fah- dienten der Drehmomentzunahme des Motors 12 durch ent- 

rer in solch einer kritischen Phase eine Leistungserhohung • sprechend verzogerte oder verlangsamte ErhShung der 

und damit auch eine Drehmomenterhohung am Fahrelement 30 Dieselol-Zufuhrmenge erreicht werden, die in den Diesel- 

16 eingestellt, dann wird dieser Wunsch des Fahrers durch motor eingespritzt wird. 

die Motorsteuereinrichtung 14 verzogert erst dann ausge- Es gibt Kraftfahrzeuge mit Automatikgetriebe, bei wel- 

fuhrt, wenn sich das Automatikgetriebe 6 wieder in einer . chen wShrend eines Gangwechselvorganges der System- 

stabileren Schaltphase befindet. druck (Norxnaldruck) der FiUssigkeit, welche die Schalt- 

Das Automatikgetriebe 6 kann ein vollautomatisches Ge- 35 kupplungen des Automatikgetriebes betatigt, abgesenkt 

triebe sein, dessen Gange in AbhSngigkeit von der Fahr- wird, damit die Gange "welch" geschaltet werden. Aufler- 

zeuggeschwindigkeit automatisch geschaltet werden, oder dem ist es zum "weichen" Schalten der Gange von Automa- 

ein teilautomatisches Getriebe sein, bei welchem der Fahrer tikgetrieben bei Fahrzeugen mit Ottomotor bekannt, den 

an cincr WShlvorrichtung einen gcwilnschtcn Gang wahlt, Zilndwinkci des Ottomotors wfihrend cincs Gangwcchscl- 

der dann von der Getriebesteuereinrichtung 8 automatisch 40 vorganges entsprechend zu verandenj. Die vorliegende Er- 

geschaltet wird, Auch sind Getriebeausfuhrungen moglich, findung kann auch bei den bekannten Kraftfahrzeugen ver- 

die beide Moglichkeiten beinhalten. Das Automatikgetriebe wendet werden, bei weichen eine solche Absenkung des Sy- 

6 enthalt nicht-dargestellte Schaltkupplungen und gegebe- stemdrucks der Kupplungs-Betatigungsfltissigkeit und/oder 

nenfalls auch Schaltbremsen, welche im Automatikgetriebe die genannte Verstellung des Ziindwinkels stattfindet In 

6 enthaltene Zahnrader, welche nicht dargestellt sind, je 45 diesem Falle wird zusatzlich zu den bekannten MaBnahmen 

nach gewaliltem Gang miteinander kombinieren. gemSB der Erfindung eine vom Fahrer am Fahrelement 16 

Damit fiir den Fahrer nicht der Eindruck entsteht, daB der eingesteilte schnelle Drehmomentzunahme des Motors .12 

Motor 12 zu trage reagiert, darf die vorstehend beschriebene am Motor 12 in der yorstehend beschriebenen Weise erst 

Verzdgerung der ErhOhung des Drehmoments, nach dem ein kurzzeitig verzogert oder mit reduziertem oder begrenztem 

solches erhohtes Drehmoment am Fahrelement 16 einge- 50 Gradienten der Drehmomentzunahme ausgefUhrt. 

stellt wurde, nur fur kurze Zcitraumc zulMssig sein, z. B. in In Fig, 1 sind eine Brennstoff-Einspritzvorrichtung 24 des 

der Goflenordnung von 100 bis 400 ms, vorzugsweise nur Verbrennungsmotors 12 altemativ zur Drosselklappe 22, 

zwischen 200 bis 300 ms, . cine Schaitkupplung 26, cin Zahnrad 28 sowic cine Anord- 

GemaB einer abgewandelten AusfUhrungsform der Erfin- nung von mehreren Ventilen 30 des Automatikgetriebes 6 je 

dung wird der Motor 12 nicht verzogert auf das vom Fahrer 55 schematisch dargestellL Die Ventile der Ventilanordnung 30 

am Fahrelement 16 geforderte Drehmoment eingestellt, son- werden von der elektronischen Getiebesteuereiurichtung 8 

dern unverzogert, jedoch mit einem reduzierten oder be- betatigt zur Zufuhr von Druckalissigkeit (oder Drucklufl) 

grenzten Gradienten der Drehmomentzunahme des Motors, zur Betatigung der Schaltkupplungen 26 (und gegebenen- 

d. h. mit anderen Worten, die Steigerung oder die Geschwin- falls vorhandenen Schaltbremsen) des Automatikgetriebes 6 

. digkeit der Drehmomentzunahme des Motors wird reduziert 60 in Abhangigkeit von dem einzuschaltenden (xetriebegang. 
oder auf einen vorbestimmten Wert begrenzt durch entspre- 

chende MaBnahmen in der Motorsteuereinrichtung 14. PatentansprOche 

GenuUB einer nochmals abgewandelten AusIUhrungsfonu 

der Erfindung kbnnen beide Moglichkeiten miteinander 1. Verfahren zum Schalten eines Automatikgetriebes 

kombiniert werden, namlich die oben beschriebene Verzc^- 65 (6) in einem Kraftfahrzeug, das einen Verbrennungs- 

gerung und die oben beschriebene Reduzierung oder Be- motor (12) mit einer elektronischen Motorsteuerein- 

grenzung des Gradienten der Drehmomentzunahme. In die- richtung (14) enthalt, welche mit einem Fahrelement 

sem Falle kann die Verzogerungszett verkurzt werden. (16) elektrisch gekoppelt ist und in Abhangigkeit von 
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dessen Einstelhmgen durch eiaen Fahxer die Leistung 
des Motors (12) einstellt, insbesondere die Brennstoff- 
zufuhr zu Lhm, wobei das Automatikgetriebe (6) eiae 
elek-lronische Getriebesteuereinrichtung (8) zum auto- 
matischen Schalten von Getriebegangen aufweist, da- 5 
durch gekennzeichnet, dafi die elektronische Getrie- 
besteuereinrichtung (8) mit der elektronischen Motor- 
steuereinrichtung (14) elektrisch gekoppelt (20) ist und 
beide Einrichtungen dcrart ausgebildet sind, dafi eiae 
Veranderung der Einstellung des Fahrelcments (16) in to 
Ricbtung auf cine hfiherc Leistung des Motors (12), 
wenn die Geschwindigkeit der EmsteUungsveriinde- 
rung und die GrdBe der gewUnschten neuen Leistung 
zusammen einen vorbestimmten Wert Ubersteigen, je- 
weils dann erst nacb einer zeitlichen Verzogerung und/ 15 
oder mit einer Reduzierung des Gradienten oder einer 
Begrenzung des Gradienten der Leistungszunabme von 
der Motorsteuereinrichtung (14) an dem Motor (12) 
ausgeftihrt wird, wenn wa'hrend einer solchen Einstel- 
lungs-VertoderungdesFahrelements(16)imAutoma- 20 • 
tikgetriebe (6) gerade ein Gangschaltvorgang ablSuft 
und sich dabei das Automatikgetriebe (6) in einer kriti- 
schen Schaltphase befindet, in welcher bei einer sofor- 
tigen, der Einsteliungs- Veranderung des Fahrelements 
(16) cntsprcchcndcn Lcistungscrh6hung des Motors 25 . 
(12) die Gefahr besteht, dafi ein unerwiinschter 
Schlupfbetriebszustand oder eine unerwunschte stoBar- 
dge Beendigung eines Scblupfbetriebes im Automatik- 
getriebe (6) entstehL 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 30 
net, dafi die Verzogerung auf 100 bis -400 ms begrenzt 
isL 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die VerziJgerung auf 200 bis 300 ms begrenzt 
ist 35 

4. Ysrfahren nach einem der AnsprQcbe 1 bis 3, wobei 
der Verbrennungsmotor (12) ein Ottomotor mit einer 
Drosselklappe (22) zur Regulierung seiner Brennstoff- 
Luft-Zufuhr ist, dadurch gekennzeichnet, dafi die Dros- 
selklappe (22) von der Motorsteuereinrichtung (14) in 40 
Abhangigkeit von Einsteliungs- Veranderungen des 
Fahrelements (16) in der genannten Wetse mit zeitli- 
cher Verzogerung und/oder mit reduziertem oder be- 
grenztem Gradienten seiner Einstellgeschwindigkeit 
eingestellt wird. 45 

5. Verfahren nach einem der Ansprilche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dafi dem Verbrennungsmotor 
(12) sein Brennstoff eingespritzt wird und daB die elek- 
tronische Motorsteuereinrichtung (12) die Brennstoff - 
Einspritzung in Abhangigkeit von Einsteliungs- Veran- 50 
derungen des Fahrelements (16), wenn diese in Rich- 
tung auf eine hohere Motorleistung ausgefiihrt werden, • 
in der genannten Wcisc mit zcitlichcr Verzogerung cr- 
htiht und/oder mit reduziertem oder mit begrenztem 
Geschwindigkeitsgradienten erhoht wird. 55 

6. Kraftfahrzeug mit einem Automatikgetriebe (6), ei- 
nem Verbrennungsmotor (12), einem elektronischen 
Motorsteuereinrichtung (14), weiche mit einem Fahr- 
element CI 6) elektrisch gekoppelt ist und in Abhangig- 
keit von dessen Einstellungen durch einen Fahrer die 60 
Leistung des Motors (12) einstellt, insbesondere die 
Brennstoffzufuhrzu ihm f wobei das Automatikgetriebe 
(6) eine elektronische Gelriebesteuereinrichtung (8) 
zum automatischen Schalten von Getriebcgangen auf- 
weist, dadurch gekennzeichnet, daB die elektronische 65 
Getriebesteucreinrichtung (8) mit der elektronischen 
Motorsteuereinrichtung (14) elektrisch gekoppelt (20) 

ist und beide Einrichtungen derart ausgebildet sind, 



daB eine Veranderung der Einsteliung des Fahrele- 
ments (16) in Richtung auf eine hohere Leistung des 
Motors (12), wenn die Geschwindigkeit der Einstei- 
wngsYeranderung und die GroBe der gewQnschten 
neuen Leistung zusammen einen vorbestimmtea Wert 
Qbersteigen, jeweils dann erst nach einer zeitlichen 
Verzogerung und/oder mit einer Reduzierung des Gra- 
dienten oder einer Begrenzung des Gradienten der Lei- 
stungszunabme von der Motorsteuereinrichtung (14) 
an dem Motor (12) ausgefilhrt wird, wenn wahrend ei- 
ner solchen Eins tcllungs- Veranderung des Fahrele- 
ments (16) im Automatikgetriebe (6) gerade ein Gang- 
schaltvorgang ablauft und sich dabeidas Automatikge- 
triebe (6) in einer kritischen Schaltphase befindet, in 
welcher bei einer sofortigen, der Einsteliungs- Verande- 
rung des Fahrelements (16) entsprechenden Leistungs- 
erhflhung des Motors (12) die Gefahr besteht, daB ein 
unerwiinschter Schlupfbetriebszustand oder eine uner- 
wUnschte stoBartige Beendigung eines Schlupfbetrie- 
bes im Automatikgetriebe (6) entsteht 
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